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Aunque el concepto 
no era nuevo, 

el F-111 fue. el 
primer avión de 
combate con 

ala en flecha 
variable que 

entró en 

servicio. 


ncelado 68, al resultar demas mite a este pesado avión des] 
pesado para operar desde portaavione plena carga bélica y de carbura 


nn OT PAINT 


GRANDES AVIONES DE ( 


Arriba: El F-111C de la 
Royal Australian Air 
Force tiene un muy 
amplio radio de acción, 
debido al ala de la 
versión de bombardeo 
estratégico FB-111 
asociada con el fuselaje 
de la versión táctica 
F-1114. 


IS 


Arriba: Con las alas 
en flecha máxima, el 
F-111 tiene casi una 
configuración clásica 
en delta que le 
permite las máximas 
prestaciones a 
velocidades 
supersónicas. 


Izquierda: El factor 
clave de las 
prestaciones del 
F-111 es su radar. En 
el interior de su 
radomo se alojan la 
gran antena del 
sistema de ataque 
multimodo y la más 
pequeña del radar de 
seguimiento del 
terreno. 


El Strategic Air Command eligió la 
célula del F-111 para reemplazar al B-58 
Hustler como bombardero nuclear. 

El FB-111 tenía un ala de más 
envergadura y mayor alcance 

que la versión táctica. 


zar igualmente velocidad supersónica a baja 
cota y hasta Mach 2,5 a gran altura. Un F-111 
“limpio”, es decir, sin cargas externas, es ca- 
paz de volar a velocidad supersónica sin uti 
lizar el posquemador, una prestación solici- 
tada por la USAF para su nuevo ATF (Caza 
Táctico Avanzado) de los años noventa, pero 
que el F-111 era capaz de cumplir hace trein- 
ta años. La propulsión es proporcionada por 
una pareja de motores TF30 con alta eficacia 
de consumo, pero, en las primeras versiones, 
el empuje se consideró insuficiente. A pesar 
de la bodega interna, la mayoría de la carga 
bélica es instalada en los pilones subalares. 
Toda la cabina, biplaza lado a lado, constitu- 
ye una cápsula de escape eyectable en un so- 
lo bloque, otra de las novedades del avión. 


EL PRIMER VUELO 
El F-111 voló por primera vez el 21 de di- 
ciembre de 1964, y el primero de los 141 


TECHO DE SERVICIO 
Aunque fue proyectado para misiones de 
penetración a baja cota, el F-111 posee unas 

excelentes actuaciones a alta cota. 


km/h 


TORNADO 
40 km/h 


F-111 Aardvark” 
DATOS TECNICOS 


TORNADO 

1320 km/h T 
Su-24 

3220 km/h. Te 


VELOCIDAD A BAJA COTA 

Los dos potentísimos motores del F-111 lo 

convierten en uno de los aviones más 
veloces a baja cota. 


del mar 


>À 


AUTONOMIA 
Con el pleno de combustible, el F-111 tiene 
una autonomía de autotraslado 
intercontinental. El F-111G, con mayor 
envergadura, puede volar más lejos. 


E-111 
1500 km 


DIMENSIONES DE PISTA 


Las alas de ele variable reducen la 


| En su segundo ciclo 


VELOCIDAD DE PUNTA r 
En configuración limpia, a alta cota y con | Q 
las alas en flecha máxima, el F-111 sólo es 

superado por los cazas más veloces. | 


O) O 


A F-111A entró en servicio en 1967, para ope- 
rar en el sudeste asiático en 1968 y luego en 
1972-75. La segunda versión de serie fue el 
F-111E, con una aviónica ligeramente más 

| - actualizada. Estos aviones estuvieron 
| en servicio con la USAFE (USAF en Euro- 
bala ps pa) durante la mayor parte de su carrera ope- 

i o e E A, racional, con base en Upper Heyford, en Gran 
kee n Bretaña. El F-111D fue desarrollado ante- 
riormente, pero entró en servicio después 
— que el “E”. Tenía motores más po- 
tentes y una aviónica radicalmente 
mejorada. Cuando el sistema electrónico 
funcionaba, era con mucho el más eficaz de 
los instalados en los “Aardvark”, pero era 
de difícil mantenimiento y resultó demasia- 
do ambicioso. El F-111D prestó servicio con 
la 272 TFW desde la base de Cannon, en 
Nuevo México, hasta su baja a finales de 
1992. El FB-111A se construyó para el Stra- 
tegic Air Command como bombardero nu- 


capacidades de ataque todotiempo 
a baja cota similares . 


l A a 


Su-24 "FENCER” 
Vástago final de una familia de 
aviones fácticos con ala de 
geometría variable, el Su-24 posee 
un diseño muy similar al del F-111, 
ya que tenía que cumplir las 
mismas misiones . 


| operativo, los F-111 
ealizaron 4 000 misiones 
erdiendo seis aviones. 


ALCANCE DE COMBATE 
En misiones hi-lo-hi (ida y vuelta a alta cota, con 
ataque a baja cota) el F-111, con una carga bélica 
de 2.000 kg, es superior a sus rivales. 


clear y tenía una envergadura mayor para 
aumentar el alcance. Al ser retirados del ser- 
vicio, algunos de estos aviones fueron re- 
convertidos para la 21? TFW como F-111G, 
para operar como entrenadores, hasta 1993. 
Actualmente, los únicos F-111 de las pri- 
meras generaciones que continúan en acti- 
vo con la USAF son 25 F-111E empleados 
para la transición a este tipo de avión. 


VENTAS AL EXTERIOR 

Las exportaciones se limitaron a Australia. 
Los aviones australianos fueron entregados 
en 1973 tras prolongadas discusiones sal- 
picadas de dificultades técnicas. Se adqui- 
rieron finalmente 24 F-111C dotados del ala, 
más larga, del FB-111, pero con los motores 
subpotenciados y la aviónica del F-111A. 
Cuatro F-111A ex USAF se compraron para 
reemplazar aviones perdidos y se modifica- 


ron al estándar de los F-111C. A principios 
de los noventa, la RAAF (Royal Australian 
Air Force) adquirió 15 F-111G (FB-111A). La 
última y más eficaz serie fue el F-111F, y tam- 
bién la última en permanecer en servicio con 
la USAF, encuadrada en los 522°, 523° y 524° 
Fighter Squadron de la 278 Fighter Wing con 
base en Cannon, Nuevo México. La pro- 
ducción de los F-111F ha sido de 106 ejem- 
plares. Aunque no posea las capacidades 
del F-111D con respecto a la aviónica, el man- 
tenimiento del F-111F es mucho más ágil. 
La aviónica modelo Mk IIB, desarrollada pa- 
ra el FB-111A, se ha asociado al Panel de 
Control de Armamento del F-111E, siendo 
el radar principal de ataque el AN/APO-161, 
asociado con el de seguimiento del terreno 
AN/APO-171. La mejora más importante ha 
sido la actualización de la planta motriz, aho- 
ra dotada de los TF30-P-100, que ha incre- 
mentado la relación empuje/peso de 0,39 en 
las primeras versiones a 0,53. 


ARMAMENTO 

El F-111F se ha fabricado (como todos los 
“Aardvark” excepto los FB-111A/F-111G) pa- 
ra alojar un cañón Vulcan de 20 mm en la 
bodega interna, pero, para la autodefensa, 
emplea normalmente el AIM-9P Sidewinder. 
En la versión “F”, la bodega se utiliza fre- 
cuentemente para hospedar el contenedor 
AN/AVO-26 Pave Tack, que incorpora un sen- 
sor FLIR y un designador/telémetro láser. 
Eso permite al avión utilizar autónomamente 
bombas de guía láser. Las armas principa- 


El bombardero de la 


les del F-111F son la GBU-12 Paveway II de 
227 kg, la GBU-10 Paveway IlI de 907 kg y la 
GBU-24 Paveway III de 907 kg, a guía láser. 
Este último ingenio posee aletas mayores 
que permiten lanzarlo con gran precisión 
tanto con un perfil de vuelo a baja cota co- 
mo desde alturas medias a distancias su- 
periores. Las dos armas de 907 kg están dis- 
ponibles con cabeza de guerra estándar Mk 
84 o con caberza perforante para empleo 
contra blancos reforzados. La GBU-28 “De- 
ep Throat” es una bomba Paveway III de 
2 177 kg desarrollada rápidamente durante 
la operación Desert Storm para destruir bún- 
keres muy profundos. Además, el F-111F lle- 
va normalmente una amplia gama de armas 
“tontas”, como bombas de empleo general, 
bombas de racimo y armas antipista BLU- 
107 Durandal. También es posible utilizar ar- 
mas nucleares de caída libre, como la bom- 
ba táctica B61. Una especialidad del F-111F 
son las bombas de guía electroóptica GBU- 
15 de 907 kg, dotada de cabeza Mk 84, o 
GBU-109, equipada con el sensor TV o IR 
modificado del Maverick. Los aviones aus- 


ALA 
Construida en torno a cinco largueros, el ala 
del F-111 se caracteriza por una avanzada 
planta proyectada por la NACA, la agencia 
que precedió a la espacial NASA. 


Guerra del Golfo 
GENERAL DYNAMICS F-111F = — 


Los F-111F de la 48° Tactical Fighter Wing eran la espina dorsal 


del esfuerzo bélico de la Coalición. Con base en Taif, lanzaron 


todas las armas guiadas de precisión 


3 600 toneladas de bombas, incluidas más de la a 


empleadas por los Aliados. 


SUPER RADAR 
El F-111F tiene un radar de ataque 
multimodo General Electric y un sistema de 
seguimiento del perfil del terreno de Hughes 
que le consienten una soberbia capacidad de 
ataque todotiempo y nocturno. 


ATAQUE ÓPTICO > 
El pod Pave Tack, tras el aterrizador 
delantero, posee un sensor infrarrojo y un 
sistema de designación láser. 


RADAR DE SEGUIMIENTO 
DEL PERFIL DEL TERRENO 
El avanzado radar del F-111 
permite volar a velocidad 
supersónica en misiones a 
baja cota y con visibilidad 


cero. 


CARGA BÉLICA 

Durante la Guerra del 
Golfo, los F-111F fueron 
empleados principalmente 
para lanzar armas de guía 
láser. Estas eran 
esencialmente, bombas 
convencionales dotadas 
de sensores y sistemas de 
guía Paveway Il o Ill. 


TREN DE ATERRIZAJE 
Los grandes neumáticos 
de los aterrizadores 
principales, dotados de 
amortiguadores de muy 
larga carrera, permiten el 
aterrizaje sin corrección 
final, incluso con los 
pesos más elevados. 


PROPULSIÓN 
Los F-111 fueron siempre 
considerados 
subpotenciados hasta que 
la versión “F” recibió los K Los 66 F-111F 
motores Pratt & Whitney de la 482 TFW 
TF30-P-100, con un 35 % empeñados en el Golfo 
más de potencia que los realizaron más de 2 500 
salidas de combate 


TF-30-P-3 presentes en las 
A Los aviones 
de la 4882 TFW 


primeras versiones. 
lanzaron 5 500 bombas, 
es decir, unas 3 650 t 


K Los F-111F 
lanzaron 4 660 
armas guiadas de las 


casi 8 000 utilizadas 
por la USAF 


K Los F-111F 
destruyeron más de 
2 203 blancos durante 
la campaña. Estos 


HABITÁCULO 

El habitáculo de asientos 
pareados del F-111 ha valido al 
operador de sistemas de 
armas, llamado 
frecuentemente GIB o “Guy In 
Back” (el de detrás) en los 
otros aviones, el apodo de YOT 
o “You Over There” (tu allí). 


DESTRUCTOR DE 
BUNKERES 

El sistema de guía láser 
Paveway III ha sido 
aplicado a un par de 


Durante gran parte de su 


bombas 
BLU-109. Estas z 
armas llevan una i 
camisa de acero - 
proyectada para perforar 
profundamente en el 


hormigón antes de 
explosionar. 


Aunque ya al final de su tercer 
decenio de vida operacional, 
estos viejos cazabombarderos 
se mantienen en primera línea 
gracias al personal de 
mantenimiento, altamente 
adiestrado. 


carrera, comprendidos los WELCOME TO 


incluían 245 refugios 
protegidos para 
aviones, 12 puentes y 
13 pistas y otros 50 
puentes sufrieron 
graves daños 


En las fases finales 

de la campaña, los 
F-111F fueron una 
importante contribución 
a las operaciones 
terrestres: se les 
reconoció la destrucción 
de casi 1 000 carros y 
más de 250 piezas de 
artillería 


ataques a Libia y la Guerra R.A.F LAKENHEATH 
del Golfo, los F-111 de HOME OF THE 
primera línea han tenido 48" TAC FIGHTER WING 4. 
U.S. AIR FORCE 


A 
ñ To 
sus bases en Gran Bretaña. ia Ye 
COMMANDER 
: na rea 


tralianos pueden lanzar 
cuatro misiles antibu- 
que AGM-84 Harpoon; 
también el AGM-88 
HARM es compatible 
con el F-111C, Cuatro 
de los F-111C austra- 
lianos se han transfor- 
mado en RF-111C con 
un grupo especial de 
sensores instalado en 
la bodega de armas y 
destinado al reconocimiento. 


Un GUERRERO VETERANO 

Los F-111F han sido los más utilizados en 
acción de todas las versiones. Durante la 
operación El Dorado Canyon contra Libia, 
en 1986, aviones de la 482 TFW, basados en 
Lakenheath, en Suffolk, atacaron objetivos 
en las cercanías de Trípoli, y en la acción se 
perdió uno de los aviones, derribado, y re- 
sultó dañado un segundo. En agosto de 
1990, esta misma unidad despegló sus 
“Aardvark” a Taif, en Arabia Saudí, hasta 
totalizar 66 F-111F presentes en aquel tea- 
tro durante la Guerra del Golfo. Utilizando 
una amplia gama de armas, pero especia- 
lizándose en ataques con bombas de guía 
láser, los F-111F sostuvieron el mayor em- 
peño de la ofensiva aérea, obteniendo el 
mayor porcentaje de objetivos destruidos 
en Irak y Kuwait. Además de los ataques 
contra búnkeres, con bombas GBU-28, tu- 
vieron un éxito notable-en los realizados 
con GBU-15 contra una estación de bom- 
beo de petróleo con la intención de cortar 
el flujo, descargado en aguas del Golfo, con 
grave perjuicio medioambiental, y en las 
misiones contracarro realizadas con GBU- 
12. Los F-111F cumplieron también un pa- 
pel fundamental en la campaña de inutili- 
zación de refugios y puentes y acertaron de 
pleno un gran depósito de municiones, pro- 
vocando la mayor explosión no nuclear cau- 
sada por el hombre que hayan registrado 
los sismógrafos. Los 84 F-111F que actual- 
mente permanecen en servicio siguen un 


programa de actualización denominado Pa- | Alcance: depende de la Alcance: depende de la 

cer Strike, realizado por Rockwell. En él se | velocidad y cota del lanzador, no | velocidad y cota del lanzador, no 
prevé la substitución de la aviónica con sis- propulsada propulsada 

temas digitales que mantendrán en servi- Dimensiones: longitud 3,3 m; Dimensiones: longitud 3,94m; 
cio a los aviones hasta su baja, planificada | diámetro del cuerpo 273 mm; diámetro del cuerpo 460 mm; 
para el año 2010. La modernización permi- peso al lanzamiento 225 kg peso al lanzamiento 1 134 kg 

te al F-111F mantener capacidad de ataque Cabeza de guerra: bomba Cabeza de guerra: bomba 

de precisión a baja cota, incluso de noche | Mk 82 de alto explosivo (HE) de Mk 84 (HE) de usos generales 

o con condiciones meteorológicas adver- | Usos generales Sistema de guía: vía TV o 

sas. Todos los F-111 de la USAF, incluso los Sistema de guía: láser sensor IR (EO) 


EF-111, la versión de guerra electrónica, se 
encuadran actualmente en una unidad de 
seis squadron con base en Cannon. 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota del lanzador, no 


propulsada 


Dimensiones: longitud 6 m; 
diámetro del cuerpo 390 mm; 
peso al lanzamiento 2 130 kg 
Cabeza de guerra: proyectil de 
artillería naval de 203 mm 
adaptado y con carga HE 


Sistema de guía: láser 


Aunque el F-111 sea dotado 
normalmente con armas guiadas 
de precisión, puede también llevar 
una carga convencional de hasta 
14 000 kg. La bodega de armas se 
reserva actualmente para el 
combustible o para el contenedor 
del Pave Tack. 


GBU-28 

Bomba perforante 
“Deep Throat” 
(garganta profunda) 


combate 
modernos, 

los pilones 
subalares para 
armamento del 
F-111 pueden 
ser empleados 
para tanques 
externos 


MISIONES 7 


To 


Armado con una formidable gama 


de misiles para afrontar cualquier 
amenaza, el Tomcat es el 
interceptador supremo. 
Despegamos con uno de ellos 


en una de sus misiones típicas. 


OS PORTAAVIONES NUCLEARES de la 
US Navy son las más potentes, 
versátiles y eficaces unidades de 
guerra del mundo. Están adap- 
tados para la vigilancia de los mares y 
la proyección del poderío de Estados 
Unidos gracias al empleo de tres squa- 
dron de aviones capaces de realizar ata- 
ques nucleares. Sin embargo, esta enor- 
me concentración de potencia en un 


O 


único buque resulta ser un atrayente ob- 
jetivo para el enemigo. La defensa de 
los portaaviones es pues de la máxima 
importancia. Y ésa es la tarea del F-14 
Tomcat, que fue proyectado como un 
sistema de arma capaz de detectar con 
su radar misiles y aviones enemigos a 
distancias sin precedentes para, tras con- 
trolarlos mediante el ordenador, aba- 
tirlos con los misiles. 


UNA TRIPULACION ATAREADA 

La tripulación del Tomcat está alta- 
mente adiestrada y las tareas de los 
dos oficiales que la forman están cla- 
ramente definidas. El piloto está al man- 
do. Guía el avión, gestiona las comu- 
nicaciones orales y coopera en la 
elección y el empleo de las armas. El 
navegante o NFO (Naval Flight Officer) 
se sienta en el puesto trasero. Conoci- 


Los cazas embarcados 
sofisticados, como el 
F-14, requieren, y 
reciben, sólo los 
mejores tripulantes. 
Los tripulantes de los 
F-14 pueden ser por 
eso considerados como 
la flor y nata. 


Un Tomcat es catapultado con los 
posquemadores en la quinta etapa 
de incremento de empuje. Los 
Tomcat de las nuevas versiones 

B y D, dotados de motores más 
potentes, pueden ser lanzados a 
plena carga sin posquemador. 


Los Tomcat operan en colaboración 
con otro avión de Grumman, el E-2 
Hawkeye. Empleado como “ojos de la 
tlota”, el E-2 realiza la función de radar 
volante y control aéreo para el grupo 


aeronaval de ataque. 


do anteriormente como RIO (Radar In- 
tercept Officer), es el responsable del 
radar y de los sistemas de control de 
las armas y puede observar el cuadro 
de situación táctica en sus instrumen- 
tos. Se ocupa además de la navega- 
ción y de las contramedidas electróni- 
cas. Es tarea del NFO decidir el tipo de 
táctica inicial para la inter- 
ceptación, pero el piloto pue- 
de anular cualquier decisión 
tomada. El ordenador de a 
bordo proporciona indica- 
ciones sobre los blancos a 
empeñar y las órdenes de lan- 
zamiento de las armas, pero 
el NFO puede modificar es- 
tas elecciones si la situación 
táctica lo requiere. Cuando se 
traba un combate manio- 
brado cercano, el NFO pro- 
porciona un par de ojos de re- 
serva, pero de gran valor, 
para controlar el cuadrante 
posterior, permitiendo al pi- 
loto concentrarse en el pilo- 
taje. Una vez completados los contro- 
les de prevuelo y enganchado el gran 
caza a la catapulta, el Tomcat está listo 
para despegar. El piloto pone el motor 
a pleno régimen e intercambia señales 
con el jefe de catapulta. Cuando ésta se 


dispara, acelera las 30 toneladas del 
avión a 280 km/h en sólo 2,5 segundos. 


COMBAT AIR PATROL 

En las misiones CAP (Combat Air Patrol, 
patrulla aérea de combate), tan pronto 
como se encuentra a altura de seguri- 
dad, el piloto decelera a velocidad de 
crucero. El F-14 continúa subiendo a 
550 km/h. Nivelándose a la altura pre- 
establecida, el Tomcat se dirige hacia la 
zona de estacionamiento señalada a una 
velocidad de unos 700 km/h para aho- 
rrar combustible. Si es necesario, los 
tanques pueden ser rellenados por un 
cisterna KA-6D del portaaviones. Si el 
E-2 Hawkeye de alarma radar que se en- 
cuentra de patrulla ha localizado blan- 
cos en aproximación, la información pa- 
sa al Tomcat a través del enlace de datos 
y de inmediato el F-14 se dispone para 
interceptarlos. Lanzado a la máxima po- 
tencia, el caza comienza la búsqueda 
con su radar de largo alcance. Las in- 
terceptaciones realizadas desde la cu- 
bierta del portaaviones son similares. 
La velocidad es esencial y, tras el lan- 
zamiento, el F-14 se mantiene a poten- 
cia máxima con posquemadores en- 
cendidos mientras se programa la ruta 
de interceptación. La aceleración máxi- 
ma es deseable por dos razones: sitúa 


x CAP. La Combat Air 
Patrol es una de las 
misiones primarias del 
Tomcat para la defensa de la 
flota. Una pareja de F-14A, a 
300 km del portaaviones, 
permanece dos horas en 
patrulla estacionaria. 


- DLI. Otro cometido es 
æ la Deck-Launched 
Intercept, la interceptación 
lanzada desde cubierta. 
Una pareja de Tomcat, 
armada y con el pleno de 
combustible, espera sobre 
la catapulta, lista para el 
lanzamiento inmediato. 


Tomcat en interceptación 


Esta pareja de F-14A lleva las insignias del VF-101, 
los “Grim Reapers”. Anteriormente responsable 
sólo de las unidades de la Flota del Atlántico, 
ahora el squadron supervisa el adiestramiento de 
las nuevas tripulaciones de Tomcat. 


SEANN 


SENSORES DATOS DEL AIRE 
Varias sondas y sensores 
instalados sobre el fuselaje 
proporcionan información del 
vuelo a los instrumentos del F-14. 


UE 


| TOMA DE AIRE 

Las increíblemente 
complejas tomas de aire del 
Tomcat deben permitir la 
admisión de aire estable y 
subsónica a los 
compresores del motor. 


MISILES DE ALCANCE MEDIO 
Los pilotos de Tomcat pueden 
elegir entre los AIM-7 Sparrow o 


* BARCAP. Una Barrier 
~ CAP consiste en F-14 
que vuelan a la máxima 
distancia del grupo de 
portaaviones a lo largo de la 
dirección más probable de 
la amenaza enemiga. 


* TARCAP. Los Tomcat 


LAX que vuelan en Target 


CA 


escoltar a los aviones de 
ataque hacia una zona de 


obj 


que ningún avión enemigo 
interfiera. 


P tienen la misión de 


etivos y asegurarse de 


los AMRAAM para empeñar 
blancos a distancias medias 
(unos 40 km). 


el punto de interceptación lo 
más lejos posible y propor- 
ciona a los misiles lanzados un 
alcance y una velocidad su- 
periores , reduciendo el tiem- 
po de vuelo y aumentando en 
consecuencia la probabilidad 
de hacer diana. 


LAS ARMAS DEL 
TOMCAT 

Durante las misiones CAP so- 
bre la flota, el F-14 está gene- 
ralmente armado con cuatro 
misiles AIM-54 Phoenix, con 
un alcance de 150 km, más una 
pareja de misiles de medio alcance y 
otra de corto. En el rol de superioridad 
aérea y caza de escolta, el Tomcat lleva 
solamente cuatro misiles de guía radar 


de alcance medio Sparrow o AMRAAM, 


La falta de 

| instrumentación 
del tipo “Star 
War” en el F-14 
| evidencia que 
su proyecto se 
remonta a los 

| años sesenta. 
Los F-14D, más 
| recientes, 
disponen de 
pantallas 

| multifunción. 


más otros cuatro AlM-9 Sidewinder pa- 
ra el dogfight. Las misiones de escolta 
son las más difíciles que pueden asig- 
narse al Tomcat, a causa del limitado 


número de F-14 disponibles a bordo. El 
máximo empleo programable para una 
misión de escolta consiste generalmente 
en cuatro F-14 que vuelan en cobertura 
de alta cota, tras los incursores y en la 
dirección de ataque más probable, más 
otros cuatro cazas que operan en dos 
parejas en los flancos de la formación. 
Finalmente, otros cuatro Tomcat forman 
una especie de “comité de bienvenida” 
encargado de eliminar cualquier caza 
enemigo que salga del territorio hostil 
para seguir a los aviones de ataque. El 
Tomcattiene pocos defectos. Puede so- 
portar factores de carga límite que van 
desde +7,7 g a -2,5 g, lo que significa 
que es bastante ágil aunque no esté a 


RADAR 

El Tomcat se proyectó en 
torno al radar Hughes 
AN/AWG-9. Se trata de uno 
de los más potentes 
sistemas Doppler de 
impulsos controlados por 
ordenador que se haya 
instalado sobre un caza. 


POD TELECÁMARA 

Un TCS (Television Camera 
System) montado bajo el morro 
permite a la tripulación 
identificar blancos más allá del 
alcance visual normal. 


z 


MISILES AIRE-AIRE 

El eterno AIM-9 Sidewinder 
de guía infrarroja es el 
misil de corto alcance 
estándar del F-14. 


ADAPTADORES PARA EL PHOENIX 
Hasta cuatro de los grandes y pesados 
AIM-54 del Tomcat pueden instalarse 
bajo el fuselaje en parejas en tándem 
mediante adaptadores especiales. Los 
delanteros disponen de un carenado 
anterior para reducir la resistencia 
aerodinámica. 


TOMCAT PATROL 


la altura de cazas como el MiG-29, el 
Su-27 o el F-15. El gran avión de Grum- 
man no fue proyectado para el comba- 
te maniobrado: sin embargo, su radar 
y sus misiles de largo alcance le permi- 
ten destruir blancos a gran distancia sin 
necesidad de trabar un duelo aéreo. 


PORTAMISILES 
El F-14 dispone asimismo de un cañón 
Vulcan da 20 mm, empleado como ar- 
ma de defensa próxima. El avión es una 
plataforma de tiro estable y su buena 
maniobrabilidad a bajas velocidades y 
capacidad para altos ángulos de ataque 
lo hacen un adversario temible. Sin em- 
bargo, sigue siendo principalmente una 
plataforma para el lanzamiento de mi- 
siles y se acepta como principio que si 
- un piloto de Tomcat ha de utilizar el 
cañón después de haber empleado sus 
misiles, entonces ya ha fallado. Los 


g7; apontajes son considerados más fáci- 


Carga bélica 


| Un F-14B lleva un máximo de seis misiles 
AIM-54 Phoenix. Esta carga supera el peso 

j máximo permitido para el apontaje, aun 

; con los tanques vacíos. Para posarse, han 
de lanzarse dos de estos misiles, que 
cuestan 2 millones de dólares cada uno. 
Una carga más típica “de empleo general” 
consiste en dos AIM-54 bajo el fuselaje y 
una pareja de Sparrow y otra de 
Sidewinder en los dos pilones subalares. 
También puede llevar dos tanques 
lanzables de combustible. 


Un Tomcat en apontaje se dispone 
a enganchar el cable de parada. 
Con los flap y el tren sacado, el 
apodo de “Turkey” (pavo) parece 
muy apropiado. Sin embargo, en 
configuración limpia, el Tomcat 
tiene un perfil esbelto y decidido. 


les que en la mayoría de los restantes 
aviones embarcados y, por lo general, 
se realizan a una velocidad de 225 km/h 
y con un ángulo de ataque de 10,8”. El 
procedimiento estándar es enganchar 
en el tercero de los cuatro cables de pa- 
rada: el piloto abre todas las manetas 
tan pronto toca la cubierta, de forma 
que, en caso de fallar el enganche, pue- 
da simplemente reacelerar para despe- 
gar nuevamente. 


TÉCNICA Y ARMAS / 


La guerra entró en la era nuclear 
el 16 de julio de 1945. Quince 
segundos antes de las 5,30 de 
aquella mañana, se produjo la 
primera explosión atómica, en 
el polígono de White Sands, en 


Nuevo México. 


ARA CONSEGUIR UNA EXPLOSION ATOMICA 
los científicos tuvieron que inventar 
un modo de concentrar el material ra- 
diactivo en una masa crítica, es decir, 
en la cantidad necesaria para desencadenar 
una reacción nuclear en cadena. Lo consi- 
guieron empleando dos procedimientos di- 
ferentes. Uno de ellos fue revestir con cargas 
explosivas conformadas una esfera de uranio 
o de plutonio, un elemento radiactivo creado 
artificialmente por el hombre en los primeros 
reactores nucleares. Al hacer detonar de for- 
ma absolutamente simultánea las cargas, la 
implosión resultante concentraba el material 
reactivo. El segundo modo fue proyectar dos 
masas subcríticas una contra otra: en la coli- 
sión se obtenía la masa crítica del material. 


HIROSHIMA Y NAGASAKI 

El 6 de agosto de 1945, el B-29 “Enola Gay” 
lanzó la primera bomba atómica sobre Hi- 
roshima. Una segunda bomba se arrojó tres 
días después en Nagasaki. Cada una de estas 
bombas tenía la potencia explosiva de 20 000 
toneladas de trinitrotolueno (TNT) y su em- 


pleo obligó a Japón a aceptar la rendición in- 
condicional en los términos deseados por los 
Aliados. En los años cincuenta, las armas nu- 
cleares de caída libre asumieron otro aspec- 
to. La fisión de los átomos de uranio no era el 
único modo de liberar energía del núcleo de 
un átomo. La fusión de átomos de hidróge- 
no, bastante más simple, para formar átomos 
de helio, libera una cantidad de energía enor- 
memente superior. Para iniciar el proceso de 
fusión es necesario, sin embargo, disponer 
de una importante cantidad de energía: la úni- 
ca fuente suficientemente potente es la ofre- 
cida por la fisión del núcleo del átomo. 
Por eso se decidió utilizar una bomba 
de fisión como “detonante”. Las pri- 
meras bombas de hidrógeno, o 
bombas H, se hicieron detonar en 
los años cincuenta. La potencia de 
las bombas atómicas se medía en 
millares de toneladas de TNT o ki- 
lotones, pero las nuevas bombas 
H producían los efectos explosivos 
de centenares de miles o incluso mi- 
llones de toneladas de TNT o mega- 


Un F-15E lleva una 
pareja de bombas 
nucleares B-61. 

La B-61 tiene una 
potencia equivalente 
variable entre10 y 
500 kilotones dealto 
explosivo y puede ser 
utilizada por una gran 
variedad de aviones 
estratégicos y 
tácticos. 


tones. En los años sesenta corrió el rumor de 
que los soviéticos habían probado una bom- 
ba de 50 megatones, una arma con una po- 
œ tencia diez veces superior a la de todas 
las bombas lanzadas en la Segunda Gue- 
rra Mundial. Las armas nucleares están dis- 
ponibles actualmente en una amplia gama de 
dimensiones y potencias, pero generalmen- 
te se subdividen en dos categorías: armas tác- 
ticas y armas estratégicas. Las bombas es- 
tratégicas son ingenios proyectados para 
destruir ciudades, centros de mando y con- 
trol nacionales y otros objetivos de principal 
importancia. Estas armas tienen potencias 
que van desde los 100 kilotones a los 2 me- 
gatones o más. Las bombas tácticas tienen 
potencias que van, generalmente, de los 50 
kilotones hacia abajo, algunas hasta apenas 
una décima de kilotón, y se proyectan para su 
empleo sobre el campo de batalla para dete- 
ner grandes formaciones acorazadas, des- 
truir la red logística enemiga, o para anular 
aeropuertos, grandes depósitos de reaprovi- 
sionamiento y centros de comunicaciones. 


EL FUTURO DE LA BOMBA 
Los aviones ya no son los vectores princi- 
pales de estas armas. Los misiles balísti- 
cos, lanzados desde silos subterráneos o 
desde submarinos en inmersión, tienen 
una precisión del orden de pocos me- 
tros. Estos ingenios son mucho más di- 
fíciles de interceptar que los grandes 
bombarderos que han de atravesar las 
defensas antiaéreas. Los aviones pueden, 
sin embargo, ser armados con misiles de 
crucero, capaces de lanzar sus ataques des- 
de fuera del alcance de las defensas. Los 
aviones stealth no son tan vulnerables a las 
defensas aéreas. A pesar de estar armados 
generalmente con misiles, pueden llevar 
también bombas, de empleo más flexible: es 
difícil anular o cambiar el objetivo de un mi- 
sil mientras están en vuelo. En cualquier 
caso, con el fin de la Guerra Fría, cada vez 
habrá menos bombas nucleares en los ar- 
senales. Seguirán siendo necesarias como 
disuasión, ya que serán muchos los países 
que se sientan atraídos por conseguir el sta- 
tus de potencia nuclear. 


Bombas sobre Japón 


El primer ingenio nuclear fue una 
bomba de fisión, hecha explo- 
sionar el 16 de julio de 1945 en 
White Sands. Consistía en una 
masa de plutonio, un elemento 
artificial altamente radiactivo, 
circundada por una envoltura es- 
férica de explosivo convencio- 
nal. El aumento de la densidad 
provocado por la detonación de 
este último, iniciaba la reacción 
en cadena del plutonio. ===" 


Tres semanas ELE. ul 
Boeing B-29 bautizado “Enol; 
Gay” despegó desde el archi 
piélago de las Marianas lle 
vando una sola bomba. El obje 
tivo era Hiroshima. 


A las 8,15 de la mañana, Hiroshima 
fue iluminada por un relámpago ce- 
gador de intensísima luz blanca, se- 
guido instantáneamente por intensa 
radiación térmica y emisiones ra- 
diactivas. Un ensordecedor brami- 
do similar al de miles de truenos si- 


multáneos precedió a una ex- 
plosión que sacudió el terre- 
no y destruyó la ciudad. Tres 
días después otra explosión 
devastó la ciudad de Nagasa- 
ki. Lanzada por el B-29"Bock's 
Car”, la bomba era una copia 
de la de White Sands. La ca- 
racterística nube en forma de 
hongo ascendió en el cielo 
hasta una altura de 20 000 m. 
Las hombas de Hiroshima y 
Nagasaki, de unos 20 kiloto- 
nes, son pequeñas para los es- 
tándares modernos. Eso no fue 
obstáculo para que inmedia- 
tamente mataran a casi 100 000 
personas, mientras un núme- 
ro similar de desventurados 
murió en los años siguientes 
por los efectos de la explosión. 
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L DE HaviLLanD Mosquito fue uno de 
los más grandes aviones de guerra 
de la historia; pocos aviones tuvieron 
un éxito semejante en una tal varie- 
dad de cometidos. Sin embargo, por poco, la 
“Maravilla de madera” casi no ve la luz. Pro- 
yectado por iniciativa privada en otoño de 
1938, debería haber sido un bombardero de- 
sarmado o un avión de reconocimiento capaz 
de volar tan velozmente y tan alto que hicie- 
ra inútil cualquier armamento defensivo. Pa- 
ra ahorrar materiales estratégicos, se cons- 
truyó casi por completo en madera. Sin 
embargo, inicialmente, el interés del Ministe- 
rio del Aire resultó tibio. Fue sólo tras el esta- 
llido de la Segunda Guerra Mundial que se re- 
tomó el proyecto de la de Havilland. El equipo 
de proyectistas de la compañía comenzó a tra- 
bajar a finales de diciembre de 1939, para sa- 
tisfacer un pedido de 50 aviones. Incluso en- 


tonces el futuro del avión no estuvo claro, ya 
que en la frenética actividad que siguió al de- 
sastre de Dunkerke, la producción del nuevo 
bombardero quedó suspendida temporal- 
mente en favor de la fabricación de aviones 
de serie. 


PRESTACIONES SOBERBIAS 

El programa se reemprendió después y, fi- 
nalmente, el 25 de noviembre de 1940, el pro- 
totipo del Mosquito voló por vez primera. Los 
responsables militares y gubernamentales 
quedaron sorprendidos al descubrir que el 
nuevo bombardero era más veloz que los ca- 
zas en servicio y casi tan maniobrable. En fe- 
brero de 1941 comenzó la producción en se- 
rie. Se fabricaron tres prototipos, y el último, 
que voló el 10 de junio de 1941, fue el prime- 
ro en convertirse en operacional. La combi- 
nación de alta velocidad y elevado techo de 


no dispusiero, 
avión de l 

categoría capaz. 

velocidad se 


Como bombardero, el Mosquito era 
increíblemente veloz y maniobrable. 
Estaba claro que tenía cualidades para ser 
un caza eficaz y por tanto se le dotó de 

inmediato de un potente armamento. 


servicio, hizo al Mosquito un avión de fotore- 
conocimiento nato; la primera misión PR (Pho- 
to-Reconnaissance), una salida diurna sobre 
Brest, La Pallice y Bordeaux, se realizó el 20 
de septiembre de1941. Durante el vuelo, el 
solitario Mosquito, un PR. Mkl, se evadió con 
facilidad de tres Messerschmitt Bf 109 que in- 
tentaron interceptarlo. 


UN BOMBARDERO INATRAPABLE 

La versión de bombardeo, designada B.Mk 
IV, fue la siguiente en entrar en servicio. Las 
entregas al 2? Group de la RAF comenzaron 
en noviembre de 1941. En los meses inver- 
nales, las tripulaciones hubieron de aprender 
a pilotar este avión mucho más veloz y ma- 
niobrable y cómo aprovechar tácticamente 
sus prestaciones, ya que el Mosquito era un 
avión muy distinto del Blenheim que reem- 
plazaba. El 2° Group comenzó las operacio- 


Mosquito 
en capacidades 
polivalentes. 


con el Mos Gracias a sus 


prestaciones a 
¡alta cota, el $ 


El Douglas A-20 


era un avión 


Una versión de 
¡caza nocturna 


utilizado por las 
fuerzas aéreas 
aliadas. 


Hecho insólito 
Para un 5 
bombardero 


sin armamento fijo 


y 1800 kg de bombas 


MOSQUITO B.Mk IV 


E TE id 


nes el 31 de mayo de 1942, cuando cuatro 
Mosquito del Squadron 105 realizaron una 
misión de bombardeo al final de la primera 
incursión de “mil bombarderos” sobre Colo- 
nia. Las defensas aéreas alemanas eran muy 
activas, pero los Mosquito tuvieron pocas di- 
ficultades para evitar a los cazas enemigos. El 
Squadron 105 alcanzó la fama poco después, 
con un ataque al cuartel general de la Gesta- 
po en Oslo. Las siguientes versiones de bom- 
bardeo fueron ampliamente empleadas por 
los squadron “pathfinder” de la RAF, unida- 
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PROA 
El morro ojival en Perspex 
llevaba un panel plano de 
vidrio a través del cual el 
navegante dirigía y disparaba 
las fotocámaras repartidas por 
la zona ventral del fuselaje. 


des de guía que localizaban y señalaban, con 
bombas incendiarias y cohetes iluminantes, 
los objetivos al resto de la formación de bom- 
bardeo. Las prestaciones del Mosquito con- 
dujeron previsiblemente al desarrollo de ver- 
siones de caza y cazabombardeo. El segundo 
prototipo, que voló por vez primera el 15 de 
mayo de 1941, fue alistado como caza noc- 
turno, equipado con un radar Al Mk IV y un 
armamento de proa de cuatro cañones de 
20 mm y cuatro ametralladoras de 7,7 mm. 
Denominado NF. Mk Il, este modelo realizó 
su primera misión en la noche del 27 al 28 de 
abril de 1942. Los cazas nocturnos basados 
en Malta fueron empleados también como in- 
cursores diurnos o nocturnos para atacar las 
bases aéreas del Eje en el norte de África y en 
Sicilia. El FB.Mk VI era un cazabombardero 


| GRANDES AVIONES HISTÓRICOS y 


z 


HABITÁCULO 

El piloto y el navegante se acomodan 
lado a lado en asientos blindados. La 
cubierta disponía de burbujas para 
aumentar la visibilidad, mientras que 
la pequeña cúpula superior 
permitía al navegante 
utilizar el sextante. 


PLANTA MOTRIZ 

En muchos aspectos el 
Mosquito definitivo, la 
versión PR.Mk 34 llevaba dos 
motores Rolls-Royce Merlin 
con turbocompresor de doble 
etapa. Las tomas de aire de 
los carburadores, bajo los 
motores, estaban protegidas 
con una rejilla antihielo. 


con el armamento del caza, pero con la bo- 
dega de bombas. En 1944, se les equiparía 
con un máximo de ocho cohetes aire-super- 
ficie y demostraron ser letales destructores 
de trenes y carros de combate durante el úl- 
timo año de la guerra. Los cazabombarderos 
armados con cohetes se emplearon también 
por el Coastal Command con gran éxito con- 


1942 Entregada en 1941, la 
versión de bombardeo realizó 
misiones de combate en la 
primavera de 1942. La bodega 
agrandada permitía al B. Mk IV 
llevar una bomba de 1 800 kg. 


PRESTACIONES 

Capaz de volar a 680 

km/h a una cota de 

10 000 metros, el 

PR.Mk 34 con un 

alcance operacional | 
superior a 2 800 km, 

era el Mosquito con | 
mayor autonomía. 


1941 La primera versión del 
Mosquito fue la PR.Mk |, que comenzó 
las operaciones en septiembre. Los 
Mosquito PR permanecieron en 
servicio hasta la época de la Guerra 
Fría: su última misión se realizó en 
Malaysia en 1955. 


EL FACTOTUM 
DE LA RAF 


1942 Los cazas nocturnos Mosquito 
entraron en acción al mismo tiempo 
que los bombarderos. Con cuatro 
cañones Hispano de 20 mm y cuatro 
ametralladoras Browning de 7,7 mm 
se convirtieron en los más 
importantes defensores nocturnos. 


De Havilland : 
Mosquito PR.Mk 34 / 


Squadron 81, Royal Air Force. 
Base de Tengah, Singapur. 
Diciembre de 1955. 


Los Mosquito 
empleados por ei 
Coastal Command 
desarrollaron un 
cometido vital 
durante la Batalla 
del golfo de Vizcaya, 
en la interdicción del 
tráfico costero y el 
movimiento de los 
U-boote alemanes. 


ea 
plegables eléctricamente y un radar 
de vigilancia marítima ASH de 
fabricación norteamericana. 


1943 Se fabricaron más de 2 500 
cazabombarderos FB.Mk VI. Estos 
aviones llevaban el armamento del 
caza nocturno, pero podían lanzar 
además bombas, cohetes, minas, 
cargas de profundidad y torpedos. 


COMBUSTIBLE 


El Mk 34 disponía de dos 

grandes tanques subalares EQUIPO FOTOGRÁFICO 

para el combustible y un La mayoría de los últimos 
tanque interno . Mosquito PR llevaba cinco 
sobredimensionado alojado fotocámaras. Dos verticales y 
da fuera bodega de una oblícua estaban instaladas 


delante del tanque ventral, 
mientras que otras dos estaban 
colocadas verticalmente en la 
parte final del fuselaje. 


tra los sumergibles y buques costeros ale- 
manes. El FB.XVIIl, apodado “Tsetse Fly” (mos- 
ca tse-tsé) recibió un cañón de 57 mm. Los 
Mosquito fueron fabricados también por las 
subsidiarias de la de Havilland en Canadá y 
Australia, prestando servicio en la posguerra. 
La Royal Navy lo utilizó como cazanocturno 
y bombardero/torpedero embarcado. Los Mos- 
quito de reconocimiento fueron utilizados por 
la RAF en el Medio y Lejano Oriente y el Squa- 
dron 81 fue la última unidad en emplearlo, a 
finales de 1945, en Malaysia. Los bombarde- 
ros fueron reemplazados por el Canberra en 
1952 y 53; algunos permanecieron como en- 
trenadores, mientras otros fueron usados en 
el fotoreconocimiento o el remolque de blan- 
cos. El último fue dado de baja en 1961. El 
Mosquito se fabricó en 30 versiones que to- 
talizaron 7 781 ejemplares, incluidos mil avio- 
nes canadienses y australianos. Durante la 
guerra y en los años siguientes prestó servi- 
cio con una docena de fuerzas aéreas. 

" 


Bristol Sycamore 


AS GRAN BRETAÑA + HELICÓPTERO LIGERO + 1947 
E 


ycamore fue el primer helicóptero 
británico que entró en servicio con la RAF. 
Era una máquina muy versátil, capaz de 
realizar cometidos que incluían el reco- 
nocimiento antisubmarino, el enlace, mi- 


helicóptero sirvió también en las fuerzas 
armadas de otros tres países. Fue utili- 
zado en las guerras coloniales de los años 
cincuenta y contribuyó notablemente al 
desarrollo de las primeras tácticas de mo- 
vilidad aérea contraguerrilla de la RAF. 


siones SAR y transporte de tropas. Este 


El Belvedere fue el primer helicóptero de 
la RAF con dos motores y rotores en tán- 
dem. Los HC.MKk 1 respondían a la de- 
manda de un helicóptero que transporta- 
se 18 soldados o 12 camillas. La capacidad 
de carga era de 2 722 kg interiormente o 
2 381 kg a la eslinga. Tres squadron de la 
RAF, con un total de 24 aparatos, fueron 
equipados con el Belvedere. Prestaron 
servicio en Adén y en Tanganica (ahora 
Tanzania) y apoyaron además a las tropas 
británicas en Borneo. 


Bristol Belvedere 
GRAN BRETAÑA + HELICÓPTERO DE TRANSPORTE + 1958 


El Bristol 
Sycamore fue el 
primer 
helicóptero de la 
RAF proyectado 
en Gran Bretaña. 
Prestó servicios 
contraguerrilla en 
Chipre y Malaysia. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: dos turbinas Napier Ga- 
zelle N.Ga.2 de 1092 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor 14,91 
m cada uno; longitud, rotores plegados 
27,36 m; altura 5,26 m; superficie total de 
los discos de los rotores 349,30 m? 
Pesos: en vacío 5 277 kg; máximo al 
despegue 9 072 kg 

Prestaciones: velocidad máx. crucero 
222 km/h; techo 5 275 m; autonomía con 
carga útil de 2 722 kg 121 km 


Bristol Belvedere 
Boeing Vertol CH-46 


Mil Mi-3 “Hip” 
Piasecki HUP Retriever 
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GRAN BRETAÑA + CAZA TÁCTICO V/STOL + 1966 


El Harrier fue el primer avión de comba- 


siones de combate, destruyendo cuatro 


CARACTERÍSTICAS 

Bristol Sycamore HR. Mk 14 

Planta motriz: un motor radial Alvis 
Leonides 73 de 410 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor 14,81 
m; longitud con rotes plegados 14,07 m; 
altura 3,71 m; superficie del disco del 


Bristol Sycamore 


Aérospatiale Alouette ll xxx 
Bell 47 Ak 
Mil Mi-1 kkx* 


Abajo: El Belvedere operó en el 
sostén de las tropas británicas 
en Borneo durante los años 

sesenta. 


Los Sycamore operaron con el 
Fighter Command de la RAF en 
tareas de rescate. 


rotor 177,22 m? 

Pesos: en vacío 1 728 kg; máximo al 
despegue 2 540 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 204 
km/h; autonomía 3 horas 


IA A 
kkk AS 
AS XK 


Arriba: Los Belvedere del 
Squadron 66 eran conocidos en 
Borneo con el apodo de “Flying 
Longhouses”. 


te V/STOL (despegue y aterrizaje verti- 
cal/corto) operacional del mundo. El mo- 
noplaza GR.MKk 1 fue desarrollado para 
el ataque al suelo y el reconocimiento y 
prestó servicio en Alemania. Los aviones 
restantes fueron después transformados 
al estándar GR.MKk 3, con una nueva sec- 
ción de proa que aloja un telémetro láser. 
Durante la Guerra de las Malvinas, en1982, 
10 GR. Mk 3 realizaron más de 100 mi- 


helicópteros, bombardeando las posicio- 
nes argentinas y apoyando a las tropas 
británicas bajo el fuego enemigo. La fle- 
xibilidad operacional del Harrier indujo al 
USMC a adquirir 102 designados AV-8A, 
más ocho biplazas (TAV-8A). El único usua- 


La capacidad V/STOL del Harrier 
le permite operar también desde 
claros en los bosques. 


rio actual del Harrier es España que toda- 
vía mantiene en servicio una escuadrilla 
de AV-8A Matador. 


CARACTERÍSTICAS 

British Aerospace Harrier GR.Mk 3 
Planta motriz: un turbosoplante de flu- 
jo vectorial Rolls-Royce Pegasus Mk 103 
de 95, 63 kN de empuje 

Dimensiones: envergadura 7,70 m; lon- 
gitud13,87 m; altura 3,45 m; superficie 
alar 18,68 m? 


La Armada española utilizó los 
AV-S8A desde portaaeronaves. 


Pesos: en vacío 6 010 kg; máximo al 
despegue 11 430 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1 186 
km/h; techo de servicio 15 240 m; au- 
tonomía 418 km 

Armamento: dos cañones de 30 mm, 
hasta 2 268 kg de bombas, lanzacohetes, 
misiles aire-aire AIM-9, bombas de guía 
láser y góndola de reconocimiento 


BAe Harrier GR-Mk3 ***x* AHH IO 
Aeritalia G91Y kkk Ak kk 

A-4E Skyhawk kkk AA kkkk* 
Sukhoi Su-7 ‘Fitter’ kkkkk kxk OA 


El Hawk es uno de los entrenadores avan- 
zados de mayor éxito del mundo. Con la 
designación Hawk T.Mk 1 entró en ser- 
vicio con la RAF en 1976. Sus cometidos 
incluyen: entrenamiento avanzado, ins- 
trucción de armamento, defensa de pun- 
to de emergencia, remolque de blancos 
y adiestramiento de navegación a baja co- 
ta. Es también el avión de la patrulla acro- 
bática nacional británica, los Red Arrows. 


Del Hawk se han desarrollado dos versio- 
nes especializadas: el Hawk 100 biplaza 
es un avión con el doble papel de entre- 
nador de armamento/ataque, dotado de 
un nuevo morro gue aloja un FLIR o sen- 
sores láser. Una nueva “ala de combate” 
le permite llevar misiles aire-aire en los bor- 
des marginales. El monoplaza Hawk 200 
ha sido desarrollado para la exportación a 


BAe Hawk 100 kik 


AA AA kN de empuje 
Lockheed F-16 kkkkk OA IS Dimensiones: envergadura 9,94 m; lon- 
Northrop F-5E Tiger II AS kkk* gitud 11,33 m; altura 4,16 m; superfi- 
Singapore A-4S Skyhawk Ak AA kkk cie alar 16,69 m? 


GRAN BRETAÑA + ENTRENADOR AVANZADO + 1974 


Las prestaciones del Hawk han conse- 
guido un buen número de pedidos de ex- 
portación. Además de los 175 T.Mk 1 de 
la RAF, más de 200 Hawk Mik 50 y Mk 
60 (con motores potenciados) prestan 
servicio con muchas fuerzas aéreas de 
todo el mundo. Éstas incluyen países co- 
mo Abu Dhabi, Arabia Saudí, Dubai, Fin- 
landia, Indonesia, Kenya, Kuwait, Corea 
del Sur, Suiza y Zimbabwe. 


GRAN BRETAÑA + ENTRENADOR/AVIÓN DE ATAQUE + 1986/87 


El Hawk 200 lleva siete bombas 
rompedoras de 454 kg. 


aquellas pequeñas fuerzas aéreas que re- 
quieren un avión de caza y ataque relati- 
vamente económico. Posee una nueva 
proa de mayores dimensiones que aloja 
un radar y dos cañones de 25 mm. Han 
sido adquiridos por seis fuerzas aéreas. 


CARACTERÍSTICAS 
British Aerospace Hawk T.Mk 1 


Planta motriz: un turbosoplante Rolls- 
Royce/Turboméca Adour 151-01 de 


23,13 kN de empuje 


Dimensiones: envergadura 9,39 m; 
longitud 11,86 m; altura 3,99 m; su- 


perficie alar 16,69 m? 


Pesos: en vacío 3 647 kg; máximo al 


Para tareas de defensa local, 88 


Hawk T.Mk 14 han sido armados 


con un cañón de 30 mm y dos 
misiles aire-aire AIM-9L. 


Óptimas prestraciones y válida 


capacidad de ataque al suelo, 
hicieron al Hawk interesante 
para clientes como Indonesia. 


despegue 5 700 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1 038 
km/h; velocidad ascensional máxima 
2 835 m/min; techo de servicio 15 240 
m; autonomía 2 428 km 
Armamento: carga máxima de 3 084 
kg incluyendo bombas, lanzacohetes, 
misiles aire-aire y góndolas cañón 


BAe Hawk T.Mk 1 


kkkkk COCA IA 
Aermacchi M.B.339 ed kkk AA 
Aero L-139 Albatros Ak kk kkk 
Dassault/Dornier Alpha Jet AAA *kkkk* kkk*kk 


CARACTERÍSTICAS 
British Aerospace Hawk 200 


Planta motriz: un turbosoplante Rolls- 
Royce/Turboméca Adour 871 de 26,00 


Pesos: en vacío 4 450 kg; máximo al 


despegue 9 100 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1017 
km/h; velocidad ascensional máxima 
3 508 m/min; techo de servicio 13 715 
m; autonomía 945 km 

Armamento: dos cañones de 25 mm 
y hasta 3 000 kg de carga, incluyendo 
bombas de 454 kg, contenedores lan- 
zacohetes y misiles aire-aire AIM-9 


British Aerospace Nimrod 
GRAN BRETAÑA + PATRULLERO MARÍTIMO + 1967 


Desarrollado del avión de línea Comet 
para substituir al viejo Shackleton de 
motores de émbolo en las tareas de pa- 
trullero marítimo, el Nimrod es el avión 
antisubmarino de la RAF desde 1969. 
Sus turbosoplantes Spey le permiten al- 
canzar una zona de objetivos más rápi- 
damente que los aviones turbohélices. 
Posee una fenomenal autonomía de 15 
horas y es capaz de operar largo tiem- 


po con tres motores parados. Su am- 
plia bodega de armas le permite ade- 
más atacar muchos blancos tanto en 
superficie como en inmersión.Una ver- 
sión poco conocida es el Nimrod R.Mk 
1, que realiza misiones de espionaje 
electrónico. Este avión y el normal pa- 
trullero marítimo MR.Mk2 realizaron mi- 
siones de apoyo durante la Guerra del 
Golfo. 


CARACTERÍSTICAS 

Nimrod MR.Mk2 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes 
Rolls-Royce Spey 250 RB 168-20 de 
54,00 kN de empuje 

Dimensiones: envergadura 35,00 m; 
longitud 38,63 m; altura 9,08 m; su- 
perficie alar 197,04 m? 


En las Malvinas, los Nimrod 
llevaban misiles AIM-9L. 


La RAF posee tres squadron de 
Nimrod MR.Mk2. 

Pesos: en vacío 39 010 kg; máximo al 
despegue 80 514 kg. 

Prestaciones: velocidad máxima 926 
km/h; techo de servicio 12 800 m; au- 
tonomía máxima 15 horas 
Armamento: hasta 6 124 kg de carga 
bélica incluyendo torpedos Stingray, mi- 
siles antibuque Harpoon, bombas o car- 
gas de profundidad 


BAe Nimrod AAA ACA AA pS 
Dassault Atlantique AN kkk kkk 
Ilyushin 11-38 ‘May’ kkk AA AH 
Lockheed P-3C Orion kkkk IA ION 


Bri ish Aerospace Sea Harrier FRS. Mk TE 


GRAN BRETAÑA & CAZA TÁCTICO EMBARCADO V/STOL © 1978 


El caza Sea Harrier FRS.Mk 1, desarro- 
llado del GR.Mk 3 de la RAF, operaba des- 
de los portaaviones ligeros clase” Invinci- 
ble“ de la Royal Nawy. El Sea Harrier tiene 
cabina sobreelevada para mejorar la visi- 
bilidad y radar de interceptación Blue Fox. 
Este avión equipó el primer squadron de 
la Fleet Air Arm en 1980. Dos años des- 
pués el Sea Harrier entró en combate. Por 
entonces los portaaviones de la Royal 
Nawy estaban equipados con rampas de 


despegue “de trampolín” para permitir al 
Sea Harrier despegar con una carga béli- 
ca superior. Dos unidades de la FAA fue- 
ron desplegadas a las Malvinas y opera- 
ron como interceptadores, realizando 
también algunas misiones de ataque al 
suelo. Al Sea Harrier, apodado la “Muer- 
te negra” por los argentinos, se le acre- 
ditaron 22 derribos confirmados sin nin- 
guna pérdida propia durante los combates 
por las Malvinas. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un Rolls-Royce Pega- 
sus 104 de 95,64 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 7,70 m; lon- 
gitud 14,50 m; altura 3,71 m; superfi- 
cie alar 18,68 m? 

Pesos: en vacío 5 897 kg; máximo al 
despegue 11 884 kg 


En la reconquista de las 
Malvinas, en 1982, se perdieron 
sólo seis Sea Harrier, pero 
ninguno en duelo aéreo. 


F-14A Tomcat HA 
F/A-18C Hornet kkk 
Yakovlev Yak-38 ‘Forger Ak 


India, con 26 aviones en 
servicio, es el otro usuario del 
Sea Harrier. 


Prestaciones: velocidad máxima 1 185 
km/h; velocidad ascensional máxima 
15 240 m/min; techo de servicio 
15 545 m; radio de combate 750 km 
Armamento: dos cañones de 30 mm, 
y hasta 3 630 kg de carga bélica inclu- 
yendo bombas de 454 kg, lanzacohe- 
tes, dos misiles antibuque Sea Eagle, 
cuattro misiles aire-aire AIM-9 Side- 
winder y góndola de reconocimiento 


kkkkk 
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British Aerospace Sea Harrier F/A. Mk 2 
a GRAN BRETAÑA + CAZA TÁCTICO EMBARCADO V/STOL $ 1988 


La Royal Navy recibe actualmente una más 
capaz versión del caza Sea Harrier, la 
F/A.Mk 2. Conocida originariamente co- 
mo FRS.Mk 2, esta versión mejorada eli- 
mina los defectos del FRS.Mk 1 puestos 
en evidencia durante los combates por las 
Malvinas. El F/A.Mk 2 lleva un nuevo ra- 


A 
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Dassault Rafale M 
AV-8B Harrier lI Plus 


F/A-18E/F Hornet HA 


dar Blue Vixen alojado en un nuevo rado- 
mo de bulbo que, capacidad muy impor- 
tante, le permite lanzar hasta cuatro misi- 
les AMRAAM más allá del alcance visual. 
La Fleet Air Arm procede a la adquisición 
del FRS.Mk 1 mejorado, así como de avio- 
nes de nueva construcción. 


e 
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CARACTERÍSTICAS 

Sea Harrier F/A.Mk 2 

Similares en general a las del Sea Ha- 
rrier FRS.Mk 1 hecha excepción de los 
siguientes detalles: 

Dimensiones: longitud 14,17 m 


La versión mejorada F/A. Mk 2 
proporciona a la FAA un potente 
interceptador embarcado capaz 
de utilizar misiles AMRAAM. 


Armamento: cuatro misiles AIM-120 


British Aerospace VC10 


AN RAN'BRETAÑA S CISTERNA/TRANSPORTES 1965 


Tras la retirada del Victor, el VC10 ha sido 
transformado en el principal cistema de la 
RAF. Los primeros transportes estratégi- 
cos VC10 C.Mk 1 estaban basados en el 
avión de línea Vickers/BAC Super VC10 
y consintieron a la RAF una notable capa- 
cidad de transporte de tropas y equipo. En 
1978 los aviones de línea excedentes fue- 
ron convertidos en los cisternas VC10 


K.Mk 2/3 con tanques de combustible in- 
ternos y unidades subalares para el re- 
postaje. Pronto fueron seguidos por otras 
conversiones hasta alcanzar un total de 30 
cisternas para la RAF. Durante la opera- 
ción Desert Storm, los VC10 tuvieron la 
misión de reaprovisionar en vuelo atodos 
los aviones de ataque de la RAF antes de 
penetrar en Irak. 


CARACTERÍSTICAS 

British Aerospace VC10 C.Mk 1 
Planta motriz: cuatro Rolls-Royce Con- 
way RCo.43 de 96,97 kN de emouje 
Dimensiones: envergadura 44,55 m; 
longitud 48,38 m; altura 12,04 m; su- 


Los VC10, durante la operación 
Desert Storm, distribuyeron un 
total de 6 800 toneladas de 
carburante. En la foto, un VC10 
reabastece a un Tornado F.Mk 3. 


Los cisternas VC10 poseen cinco 
tanques de 3 182 litros. 


perficie alar 272,38 m? 

Pesos: en vacío 66 224 kg; máximo al 
despegue 146 510 kg; carga útil máxi- 
ma 26 037 kg 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 935 km/h; velocidad ascensio- 
nal máxima 930 m/min; techo de ser- 
vicio 12 800 m; autonomía con carga 
útil máximo 6 275 km 


KC-135R Stratotanker 
Victor K.Mk 2 
Ilyushin 11-78M “Midas” 
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Cómo usar 
el aerógrafo 


pintar, el aerógrafo es cierta- 

mente el más versátil y el que 
permite obtener los mejores re- 
sultados. Aunque el coste de un 
aerógrafo (air-brush, pincel de ai- 
re, en inglés) y de sus accesorios 
pueda parecer inicialmente prohi- 
bitivo, hay que considerar que los 
efectos que produce este medio 
no pueden obtenerse con otros 
instrumentos. En el tema del pre- 
cio hay que hacer también distin- 
ciones. El precio más alto corres- 
ponde al compresor que puede, 
-sin embargo, ser substituido por 
bombonas de aire o gas compri- 
mido, no muy caras y con una du- 
ración aproximada de casi dos ho- 
ras. Otra posibilidad es la de usar 


E ntre todos los sistemas para 


una bombona de las utilizadas pa- 
ra las bebidas espumosas de ba- 
rril y hacerla cargar de anhídrido 
carbónico (CO). La recarga es po- 
co costosa y el gas, del todo ino- 
cuo si se emplea con las debidas 
precauciones. Por lo que concier- 
ne al aerógrafo, existen dos tipos: 
sin regulación de salida, más eco- 
nómicos, y con regulación, más 
caros pero también más precisos. 
Con los primeros es preciso jugar 
con la distancia a la parte pintada 
y se ha de recurrir frecuentemen- 
te a enmascarar (especialmente 
en detalles de pequeñas dimen- 
siones o mimetizados a manchas 
como las de los aviones italianos 
de la Segunda Guerra Mundial). 

Con los aerógrafos de chorro va- 


Dos modelos de aerógrafo, de cho- 
rro fijo y variable, y una bombona 
de aire comprimido. 


riable es posible realizar detalles 
de extrema precisión sin recurrir 
al enmascarado, ya que la salida 
de la pintura puede regularse has- 
ta obtener líneas muy finas. 

Se ha de tener presente que para 
ambos tipos de aerógrafos se pre- 
cisa un tiempo de “aprendizaje”: 
hacen falta muchos intentos y va- 
riadas pruebas antes de manejar 
bien este instrumento. No se ima- 
gine, en suma, que basta comprar 
un aerógrafo para poder producir 
de inmediato un modelo de ex- 
posición. Es bueno, portanto, pro- 
ceder gradualmente, probando so- 


bre maquetas viejas o trozos de 
plástico para familiarizarse con 
los movimientos, los grados de 
disolución de las pinturas y las 
distancias. A continuación se ex- 
ponen algunas sugerencias para 
un correcto empleo del aerógrafo 

a los que debería atenerse para 

obtener rápidamente buenos re- 

sultados. 

- El aerógrafo debe empuñarse só- 
lidamente de forma que no res- 
bale de los dedos durante el em- 
pleo. Antes de proceder al rociado, 
probar una o más veces el movi- 
miento a realizar para evitar des- 


cubrir mientras pinta que el tubo 
del aire comprimido está traba- 
do o no le alcanza hasta el final 
de la parte a pintar. 
Generalmente, la pintura debe 
diluirse al 50 % con el apropiado 
disolvente, pero este porcentaje 
puede variar con cada color. La ex-. 
periencia aconsejará la dosis jus- 
ta y es oportu- 


evitar acumulaciones de pintura. 

- Es buena norma iniciar el movi- 
miento y la presión antes del co- 
mienzo de la pieza a pintar y ter- 
minar después del final de la 
misma. 

- El movimiento debe ser siempre 
constante: velocidades diferentes 
producen un mayor o menor acú- 


no apuntarlas, 
de forma que, 
con el tiempo, 
se pueda dis- 
poner de un 
verdadero “re- 
cetario” de co- 
lores. 
Es muy im- 
portante que 
la pintura esté 
bien mezclada 
y que no ten- 
ga impurezas 
que puedan obstruir el fino con- 
ducto del aerógrafo. 
-Se debe pintar manteniendo 
constante la distancia a la pieza a 
pintar, sin realizar un arco, para 


En la fotografía superior, modo correcto de empuñar el aerógrafo. 
Arriba, en el gráfico, modo incorrecto de pintar; arriba y abajo, la distancia 
debe ser constante y el trazo ha de superar las dimensiones del objeto. 


mulo de pintura. 

Recuerde que, al contrario que 
con otras técnicas, es dificilísimo 
corregir los errores de pintado 
con aerógrafo, por tanto convie- 
ne dar más manos poco cubrien- 


“ tes que insistir en un detalle. 


Controle siempre que todas las 
zonas de la maqueta sean alcan- 
zadas por la pintura, de forma que 
no queden zonas sin pintar. 
- Pruebe siempre, sobre un trozo 
de cartulina o, mejor, de plástico 
el chorro antes de proceder al ro- 
ciado para asegurarse de que to- 
do funciona como es debido. 
Es siempre mejor no conservar 
las pinturas por mucho tiempo, 
ya que de esta forma se aumen- 
tan las impurezas. Conviene por 
tanto reagrupar los modelos a 
pintar con los mismo colores. 
- Tras haber usado el aerógrafo o 
cuando se ha de cambiar de co- 
lor, es oportuno rociar 


durante unos segun- 
dos disolvente solo, 
sobre un cartón o cual- 
quier pieza de dese- 
cho, para limpiar los 
conductos. Al acabar, 
desmontar por com- 
pleto y proceder a la 
limpieza de las piezas 
para mantenerlo siem- 
pre en perfectas con- 
diciones. 


